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Die f olgenden Angaben sind den vom An meld or eingereichten Unter lagan entnommen 

® Doppelkuppiungsgetriebe 

(§) Die vorliegende Erfindung betrifft ein Doppelkupp- 
iungsgetriebe, insbesondere eines Kraftfahrzeuges, mit 
zwei konzentrisch zueinander angeordneten, mit einer 
Antriebswelle (10) verbundenen, wahlweise mit jeweils 
einer Kupplung (16, 18) verbindbaren Eingangsweilen 
(20, 22) und einer ersten und einer zweiten Nebenweile 
(48, 52), welch en jeweilige Zahnradsatze (30, 32, 34, 40, 
42, 44, 58) mit Zahnradern (24, 26, 28, 36, 38) f u r Vorwarts- 
gange und wenigstens einem Ruckwartsgang zugeordnet 
sind. Hierbei ist fur wenigstens zwei Gange (40, 44 bzw. 
32^8), weiche jeweils einer anderen Nebenweile (48, 50) 
zugeordnet sind, eingangswellenseitig ein einziges Zahn- 
rad (36 bzw. 26) vorgesehen. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Doppelkupplungsgetriebe, ins- 
besondere eines Kraftfahrzeuges, mit zwei konzentrisch zu- 
einander angeordneten, mit einer Antriebswelle verbunde- 
nen, wahlweise mit jeweils einer Kupplung verbindbaren 
Eingangswellen und einer ersten und einer zweiten Neben- 
welle, welchen jeweilige Zahnradsatze mit Zahnradern fiir 
Vorwartsgange und wenigstens einem Ruckwartsgang zuge- 
ordnet sind, gemaB dem OberbegrifT des Anspruchs 1. 

Ein derartiges Getriebe ist aus der DE 36 10 269 Al be- 
kannt. Hierbei ergibt sich jedoch das Problem, daB aufgrund 
des groBen Bauraumbedarfs eines Doppelkupplungsgetrie- 
bes dieses in einem kleinen Kraftfahrzeug nur schwer ein- 
baubar ist. 

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, 
ein Doppelkupplungsgetriebe der obengenannten Art derart 
zu verbessern, daB sich eine kompakte Bauweise, insbeson- 
dere fur einen Front-Quer-Einbau in einem Kraftfahrzeug, 
ergibt, wobei gleichzeitig ein hones Drehmoment ubertrag- 
bar ist. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch ein Doppel- 
kupplungsgetriebe der o.g. Art mit den in Anspruch 1 ge- 
kennzeichneten Merkmalen gelost. Vorteilhafte Ausgestal- 
tungen der Erfindung sind in den abhangigen Anspriichen 
angegeben. 

Dazu ist es erfindungsgemaB vorgesehen, daB fiir wenig- 
stens zwei Gange, welche jeweils einer anderen Nebenwelle 
zugeordnet sind, eingangswellenseitig ein einziges Zahnrad 
vorgesehen ist. 

Dies hat den Vorteil, daB ein Doppelkupplungsgetriebe 
mit hohem Wirkungsgrad, geringer BaugroBe, geringem 
Gewicht, niedrigen Herstellungskosten, hoher Drehmomen- 
tenkapazitaten und groBer Gangspreizung zur Verfugung 
stent 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform sind fiinf Vor- 
wartsgange vorgesehen, wobei fur den vierten Gang und den 
sechsten Gang sowie fur den Ruckwartsgang und den zwei- 
ten Gang eingangswellenseitig jeweils ein einziges Zahnrad 
vorgesehen ist, wobei insbesondere die Zahnrader der 
Gange auf den Getriebeeingangswellen in Richtung An- 
triebswelle aufeinanderfolgerid fur den funften Gang, den 
ersten Gang, den dritten Gang, den vierten/sechsten Gang 
und den Ruckwarts-/zweiten Gang angeordnet sind. . 

Eine lastunterbrechungsfreie Schaltbarkeit in aufeinan- 
derfolgende Gange erzielt man dadurch, daB die Radsatze 
fur den ersten, dritten und funften Gang einer als Vollwelle 
ausgebildeten Eingangswelle und die Radsatze fur den 
zweiten, vierten, sechsten und Ruckwartsgang einer als 
Hohlwelle ausgebildeten Eingangswelle zugeordnet sind. 

ZweckmaBigerweise sind der ersten Nebenwelle der 
funfte, der sechste und der Ruckwartsgang in dieser Reihen- 
folge in Richtung Antriebswelle und der zweiten Neben- 
welle der erste, dritte, vierte und zweite Gang in dieser Rei- 
henfolge in Richtung Antriebswelle zugeordnet 

Eine kompakte Anordnung erzielt man dadurch, daB fur 
die Gangpaare erster/dritter Gang, vierter/zweiter Gang so- 
wie sechster Gang/ Ruckwartsgang jeweils eine gemein- 
same Schiebemuffe angeordnet ist, welche die genannten 
Gange jeweils wahlweise schaltet, d. h. wahlweise entspre- 
chende Zahnradsatze mit der entsprechenden Nebenwelle 
verbindet 

In einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform ist fur 
den Ruckwartsgang eine dritte Nebenwelle und insbeson- 
dere fur den funften Gang eine separate Schiebemuffe vor- 
gesehen. 

Eine geringe Langsausdehnung des Doppelkupplungsge- 
triebes erzielt man insbesondere dadurch, daB zwei nafi lau- 



fende Lamellenkupplungen radial zueinander angeordnet 
sind. Wahlweise kann die innen liegende oder auBenlie- 
gende Kupplung als Anfahrkupplung verwendet werden. 
Zur Druckolversorgung ist die als innenliegende Voll- 
5 welle ausgebildete Eingangswelle mit einer axialen Boh- * 
rung ausgebildet ZweckmaBigerweise ist dabei ein Ring- 
spalt vorgesehen, uber welchen das Kiihlol einem Kupp- 
lungsgehause zufiihrbar ist. Dies erzielt eine Druckolein- 
speisung mit geringem radialen Bauraumbedarf. 
10 Einen guten KraftschluB fiir hohe Drehmomentkapazita- 
ten erzielt man dadurch, daB die Kupplungen jeweils mit ei- 
ner Eingangswelle uber jeweilige Steckverzahnungen ver- 
bunden sind. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform ist in jeweiligen 
15 Kupplungskolben der Kupplungen eine Fliehkraftkompen- 
sation vorgesehen. 

ZweckmaBigerweise ist an einem Kupplungsgehause eine 
Verzahnung zum Antrieb einer Olpumpe vorgesehen. 

Zur akustischen Entkopplung ist in vorteilhafter Weise 
20 der Antriebswelle ein Zweimassenschwingungsdampfer 
vorgeschaltet. 

Weitere Merkmale, Vorteile und vorteilhafte Ausgestal- 
tungen der Erfindung ergeben sich aus den abhangigen An- 
spriichen, sowie aus der nachstehenden Beschreibung der 
25 Erfindung anhand der beigefugten Zeichnungen. Diese zei- 
gen in 

Fig. 1 ein Ersatzschaltbild einer bevorzugten Ausfuh- 
rungsform eines erfindungsgemaBen Doppelkupplungsge- 
triebes und 

30 Fig. 2 eine Schnittansicht der bevorzugten Ausfuhrungs- 
form eines erfindungsgemaBen Doppelkupplungsgetriebes 
von Fig. 1. 

Die in Fig. 1 und 2 dargestellte bevorzugte Ausfuhrungs- 
form eines erfindungsgemaBen Doppelkupplungsgetriebes 
35 umfaBt eine Antriebswelle 10, welche uber ein Schwin- 
gungsdampfungssystem 12 mit einem Antriebsaggregat 14 
verbunden ist. Abtriebsseitig ist die Antriebswelle 10 mit 
zwei radial zueinander angeordneten Kupplungen 16 und 18 
verbunden. Hierbei schafft die Kupplung 16 eine wahlweise 
40 Verbindung zwischen der Antriebswelle 10 und einer ersten 
als Vollwelle ausgebildeten, radial innenliegend angeordne- 
ten Eingangswelle 20. Die Kupplung 18 schafft eine wahl- 
weise Verbindung zwischen der Antriebswelle 10 und einer 
zweiten als Hohlwelle ausgebildeten, radial auBenliegend 
45 angeordneten Eingangswelle 22. 

Auf der ersten Eingangswelle 20 sind Zahnrader bzw. 
Radsatze 24, 26 und 28 fur jeweils einen funften Gang 30, 
einen ersten Gang 32, einen dritten Gang 34 und einen 
Ruckwartsgang 58 angeordnet. Auf der zweiten Eingangs- 
50 welle sind Zahnrader bzw. Radsatze 36 und 38 fur einen 
vierten Gang 40, einen zweiten Gang 42, einen sechsten 
Gang 44 angeordnet, wobei das Zahnrad 36 sowohl dem 
vierten Gang 40 als auch dem sechsten Gang 44 und das 
Zahnrad 26 sowohl dem ersten Gang 32 als auch dem Ruck- 
55 wartsgang 58 zugeordnet ist. 

Die Radsatze fur den funften Gang 30, den sechsten Gang 
44 und den Ruckwartsgang 46a sind einer ersten Neben- 
welle 48 zugeordnet. Diese ist iiber ein Zahnrad 50 mit einer 
nicht dargestellten Abtriebswelle verbunden. Die Radsatze 
60 fur den ersten Gang 32, den dritten Gang 34, den vierten 
Gang 40 und den zweiten Gang 42 sind einer zweiten Ne- 
benwelle 52 zugeordnet. Diese ist uber ein Zahnrad 54 mit 
einer AuBenverzahnung 55 eines Gehauses 59 eines Diffe- 
rentialgetriebes 57 verbunden. Fiir den Ruckwartsgang 46 
65 ist eine dritte Nebenwelle 56 vorgesehen, welcher uber ein 
Zahnrad 58 mit der dargestellten Antriebswelle verbunden 
ist 

Eine erste Schiebemuffe 60 ist dem ersten Gang 32 und 



DE 198 21 

3 

dem dritten Gang 34 zugeordnet und schaltet wahlweise 
diese Gange. Eine zweite Schiebemuffe 62 ist dem vierten 
Gang 40 und dem zweiten Gang 42 zugeordnet und schaltet 
wahlweise diese Gange. Eine dritte Schiebemuffe 64 ist dem 
sechsten Gang 44 und dem Ruckwartsgang 46 zugeordnet 
und schaltet wahlweise diese Gange. Eine vierte Schiebe- 
muffe 66 ist dem funften Gang 30 zugeordnet und schaltet 
diesen Gang. 

Durch die Anordnung der Schiebemuffen 60, 62, 64 und 
66 fur je ein Gangpaar und durch das Zuordnen der Zahnra- 
der 36 und 26 ftir jeweils zwei Gange auf verschiedenen Ne- 
benwellen 48, 52 ergibt sich eine kompakte und bauraum- 
sparende Anordnung, insbesondere bezuglich einer Lang- 
serstreckung des Doppelkupplungsgetriebes. Zusammen 
mit der spcziellcn Anordnung der Gange auf den Eingangs- 
wellen 20, 22 in der Reihenfolge funfter Gang 30, erster 
Gang 32, Ruckwartsgang 58, dritter Gang 34, vierter/sech- 
ster Gang 40, 44 und zweiter Gang 42 ergibt sich eine derart 
verkurzte Baulange in Langsrichtung, d. h. in axialer Rich- 
tung bzgL der Eingangswellen 20, 22, daB beispielsweise 
ein Front-Quer-Einbau in ein Kraftfahrzeug moglich ist. Die 
sich insbesondere aus Fig. 2 ergebende radiale Anordnung 
der Kupplungen 16 und 18 ergibt zusatzlich einen kleineren 
Bauraumbedarf des erfindungsgemaSen Doppelkupplungs- 
getriebes in radialer Richtung. 

Bei dem in Fig. 1 und 2 beispielhaft dargestellten 6-Gang 
Zahnradwechselgetriebe ist die Anordnung der Radsatze 30, 
32, 34, 40, 42, 44 und 46a fur die Gange derart ausgebildet, 
daB zugkraftunterbrechungsfreie Schaltungen durch eine 
schlupfende Betatigung der Kupplungen 16, 18 von jedem 
der Gange 1/3/5 zu den Gangen 2/4/6 und umgekehrt mog- 
lich sind. Insbesondere die Anordnung der Radsatze 32, 42 
fur ersten und zweiten Gang und des Radsatzes 58/46 fur 
den Ruckwartsgang sind derart ausgebildet, daB sich ge- 
ringstmogliche Biegemomente an den jeweils beteiligten 
Wellen, insbesondere an den Eingangswellen 20, 22, erge- 
ben. 

Die insbesondere als naB laufende Lamellenkupplungen 
ausgebildeten Kupplungen 16 und 18 gewahrleisten einen 
geringstmdglichen Bauraumbedarf auch in axialer Rich- 
tung. Vorzugsweise dient dabei die radial innenliegende 
Kupplung 16 als Anfahrkupplung. 

Wie sich aus Fig. 2 ergibt, ist eine Druckolversorgung 
durch eine axiale Bohrung 68 der ersten Eingangswelle 20 
gewahrlcistet. Diese Druckoleinspeisung in die Eingangs- 
welle 20 fuhrt zu einem geringem radialen Bauraumbedarf. 
ZweckmaBigerweise sind entsprechende Dichtelemente mit 
geringen Leckageverlusten vorgesehen. 

Kiihlol kann dabei axial uber einen Ringspalt 70 dem 
Kupplung sgehause zugeruhrt werden. Eine radiale Durch- 
stromung beider Kupplungen 16, 18 ist dadurch sicherge- 
stellt. 

In einen Kupplungsraum 72 tritt dabei uber Bohrungen 74 
in einem Kupplungsgehause 76 Kuhlol ein. Die Kupplungen 
16, 18 leiten ein Motordrehmoment bevorzugt uber Steck- 
verzahnungen 78 auf die Eingangswellen 20, 22. Entspre- 
chende Flieholkompensationskammern 80 sind in den 
Kupplungen 16, 18 vorgesehen. t)ber eine Verzahnung am 
Kupplungsgehause 76 ist ZweckmaBigerweise ein Antrieb 
einer nicht dargestellten Olpumpe vorgesehen. Der Kupp- 
lungsraum 72 ist ZweckmaBigerweise nach auBen oldicht 
abgeschlossen. 

Bezugszeichenliste 

10 Antrieb swelle 

12 Schwingungsdampfungs system 
14 Antrieb saggregat 
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16 Kupplung 
18 Kupplung 

20 als Vollwelle ausgebildeten, radial innen liegend ange- 
ordnete Eingangswelle 
5 22 als Hohlwelle ausgebildeten, radial auBenliegend ange- 
ordnete Eingangswelle 
24 Zahnrad fur 5. Gang 
26 Zahnrad fur 1. Gang/Riickwartsgang 
28 Zahnrad fur 3. Gang 
10 30 5. Gang 
32 1. Gang 
34 3. Gang 

36 Zahnrad fur 4./6. Gang 
38 Zahnrad fur 2. Gang 
15 40 4. Gang 
42 2. Gang 
44 6. Gang 

46/46a Ruckwartsgang 
48 erste Nebenwelle 
20 50 Zahnrad der ersten Nebenwelle 
52 zweite Nebenwelle 

54 Zahnrad der zweiten Nebenwelle 

55 AuBenverzahnung des Gehauses des Differentialgetrie- 
bes 

25 56 dritte Nebenwelle/Ruckwartsgang 

57 Differentialgetriebe 

58 Zahnrad der dritten Nebenwelle/Ruckwartsgang 

59 Gehause des Differentialgetriebes 

60 erste Schiebemuffe 
30 62 zweite Schiebemuffe 

64 dritte Schiebemuffe 
66 vierte Schiebemuffe 
68 axiale Bohrung 
70 Ringspalt 
35 72 Kupplungsraum 
74 Bohrungen 
76 Kupplungsgehause 
78 Steckverzahnungen 
80 Flieholkompensationskammern 

40 

Patentanspruche 

1. Doppelkupplungsgetriebe, insbesondere eines 
Kraftfahrzeuges, mit zwei konzentrisch zueinander an- 

45 geordneten, mit einer Antriebswelle (10) verbundenen, 
wahlweise mit jeweils einer Kupplung (16, 18) ver- 
bindbaren Eingangswellen (20, 22) und einer ersten 
und einer zweiten Nebenwelle (48, 52), welchen jewei- 
lige Zahnradsatze (30, 32, 34, 40, 42, 44, 46) mit Zahn- 
50 radern (24, 26, 28, 36, 38) fur Vorwartsgange und we- 
nigstens einem Ruckwartsgang zugeordnet sind, da- 
durch gekennzeichnet, daB fur wenigstens zwei 
Gange (40, 44 bzw. 42, 46), welche jeweils einer ande- 
ren Nebenwelle (48, 50) zugeordnet sind, eingangswel- 
55 lenseitig ein einziges Zahnrad (36 bzw. 26) vorgesehen 
ist. 

2. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB fiinf Vorwartsgange (30, 32, 
24, 40, 42, 44) vorgesehen sind, wobei fur den vierten 

60 Gang (40) und den sechsten Gang (44) sowie fur den 
Ruckwartsgang (58) und den ersten Gang (32) ein- 
gangswellenseitig jeweils ein einziges Zahnrad (36, 
26) vorgesehen ist. 

3. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 2, da- 
65 durch gekennzeichnet, daB die Zahnrader (24, 26, 28, 

36, 38) der Gange auf den Getriebeeingangswellen (20, 
22) in Richtung Antriebswelle (10) aufeinanderfolgend 
fur den funften Gang (30), den ersten Gang (32), den 
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Ruckwartsgang (58), den dritten Gang (34), den vier- 
ten/sechsten Gang (40, 44) und den zweiten Gang (42) 
angeordnet sind. 

4. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 5 
Radsatze (30, 32, 34, 58) fiir den ersten, dritten, funften 
Gang und Ruckwartsgang einer als Vollwelle ausgebil- 
deten Eingangswelle (20) zugeordnet sind. 

5. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 10 
Radsatze (40, 42, 44) fiir den zweiten, vierten, sechsten 
und einer als Hohlweile ausgebildeten Eingangswelle 
(22) zugeordnet sind. 

6. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der 15 
ersten Nebenwelle (48) der funfte (30), der sechste (44) 
und der Ruckwartsgang (46) in dieser Reihenfolge in 
Richtung Antriebswelle (10) zugeordnet sind. 

7. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der 20 
zweiten Nebenwelle (52) der erste (32), dritte (34), 
vierte (40) und zweite Gang (42) in dieser Reihenfolge 

in Richtung Antriebswelle (10) zugeordnet sind, 

8. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB fiir 25 
die Gangpaare erster/dritter Gang (32, 34), vierter/ 
zweiter Gang (40, 42) sowie sechster Gang/ Ruck- 
wartsgang (44, 46) jeweils eine gemeinsame Schiebe- 
muffe (60, 62, 64) angeordnet ist, welche die genann- 
ten Gange jeweils wahlweise schaltet. 30 

9. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB fur 
den Ruckwartsgang (46) eine dritte Nebenwelle (56) 
vorgesehen ist 

10. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorher- 35 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB fur 
den funften Gang (30) eine separate Schiebemuffe (66) 
vorgesehen ist 

11. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 40 
zwei naB laufende Lamellenkupplungen (16, 18) radial 
zueinander angeordnet sind. 

12. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 11, da- 
durch gekennzeichnet, daB die radial innenliegende 
Kupplung (16) oder die radial auBen liegende Kupp- 45 
lung (18) als Anfahrkupplung ausgebildet ist 

13. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
als innenliegende Vollwelle ausgebildete Eingangs- 
welle (20) mit einer axialen Bohrung (68) ausgebildet 50 
ist 

14. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Kupplungsgehause (76) 
mit einem Ringspalt (70) zum Getriebegehause ausge- 
bildet ist 55 

15. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Kupplungen (16, 18) jeweils mit einer Eingangswelle 
(20, 22) iiber jeweilige Steckverzahnungen (78) ver- 
bunden sind. 60 

16. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB in 
jeweiligen Kuppiungskolben der Kupplungen (16, 18) 
eine Fliehkraftkompensation (80) vorgesehen ist 

17. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorher- 65 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB an 
einem Kupplungsgehause (76) eine Verzahnung zum 
Antrieb einer Olpumpe vorgesehen ist 
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18. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Antriebswelle (10) ein Zweimassenschwingungsdamp- 
fer (12) vorgeschaltet ist 
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